Die meisten Gerüchte über die angebliche deutsche Kolonie in der 
Antarktis stimmen darin überein, dass sich die Basis 211, falls sie 
wirklich existierte, in einem markanten eisfreien Berg im Mühling- 
Hoffmann-Gebirge im Neuschwabenland (Queen Maud Land) befand. In 
den Jahren 1946-47 suchte Admiral Byrd, Amerikas bekanntester 
Polarforscher, möglicherweise nach der Basis 211. 


Das knappe Dutzend Schiffe von Byrds Flottille traf an drei 
verschiedenen Treffpunkten im Südpolarmeer innerhalb des 
antarktischen Kreises ein, verteilt über mehr als einen Monat, wobei das 
erste Schiff am 30. Dezember 1946 vor Anker ging. Der Plan sah vor, 
dass der Hauptteil der Männer und der Ausrüstung, die Central Group, 
zu Byrds antarktischem "Zuhause", Little America auf dem Ross- 
Schelfeis, fahren und dort ein Basislager einrichten sollte. Es sollte zwei 
weitere Gruppen von Schiffen geben, die jeweils aus einem 
Wasserflugzeug-Tender, einem Zerstörer und einem Tanker bestehen 
sollten. Eine Gruppe würde östlich der zentralen Gruppe beginnen, die 
andere westlich. 


Die zentrale Gruppe bestand aus der Mount Olympus, einem 
Kommunikationsschiff, zwei Versorgungsschiffen, der Yancey und 

der Merrick, zwei Eisbrechern, der Burton Island und der Northwind, und 
einem U-Boot, der Sennet. 


Die Ostgruppe unter dem Kommando von Kapitän George J. Dufek 
würde auf der gegenüberliegenden Seite des Kontinents vom Basislager 
in Little America starten. 


Die Ostgruppe sollte ihre Mission mit der Erkundung von Dronning Maud 
Land beginnen, dem norwegischen Namen für das von den Deutschen 
Neuschwabenland genannte Gebiet. Sie begannen im Osten von 
Neuschwabenland und schwenkten nach Westen, wobei sie die 
gesamte ehemalige Deutsch-Antarktis fotografierten. 


Die Ostgruppe bestand aus dem Wasserflugzeug-Tender Pine Island, 
dem Zerstörer Brownson und dem Tankschiff Canisteo. 

Die Westgruppe unter Kapitän Charles A. Bond bestand aus 

der Currituck, einem Wasserflugzeug- Tender, der Henderson, einem 
Zerstörer, und der Cacapon, einem Tanker. Sie begannen in der Mitte 
und beendeten ihre Reise auf halber Strecke um den antarktischen 
Kontinent in Dronning Maud Land, womit sich der Kreis schloss. 


Das Schlusslicht bildete der brandneue Flugzeugträger Philippine Sea 
mit Admiral Byrd an Bord. 


Er befand sich auf einer Probefahrt in der Nähe von Guantanamo Bay, 
Kuba, als er den Befehl zur Teilnahme an der Operation Highjump 
erhielt. Nach einer überstürzten Fahrt nach Norden kehrte das Schiff in 
den Hafen des Marinestützpunkts Norfolk in Virginia zurück. Es dauerte 
einen Monat, um die Vorbereitungen für die 10.000 Meilen lange Reise 
in die Antarktis abzuschließen. 


Da sie durch den Panamakanal fahren sollte, mussten Änderungen am 
Rumpf und am Flugdeck vorgenommen werden. Der Kanal, der zu 
Beginn des 20. Jahrhunderts gegraben wurde, kann nur kleine bis 
mittelgroße Schiffe aufnehmen. Die heutigen Giganten der Meere - 
Supertanker, Containerschiffe und schwimmende Städte, die moderne 
Frachtschiffe sind - sind gezwungen, wie die Segelschiffe von einst das 
Horn zu umfahren. 


Schon bald türmten sich die Kisten in den Docks rund um das 
Philippinische Meer, als über hundert Tonnen diverser Ausrüstungen und 
Versorgungsgüter eintrafen und darauf warteten, verladen zu werden. 
Mehrere Hubschrauber landeten auf dem Flugdeck und wurden für die 
Reise gesichert. Dann kam das größte der Sorgenkinder, sechs RAD- 
Transportflugzeuge. Dabei handelte es sich um militärische Versionen 
der berühmten DC3. 


Sie waren viel zu groß, um auf einem Flugzeugträger aus dem Zweiten 
Weltkrieg zu landen, und konnten nur mit Hilfe von Raketentriebwerken, 
die an der Seite angebracht waren, von einem solchen starten. Der 
Landeplatz war über eine Meile vom Dock entfernt, so dass ein Weg 
vom Flughafen zum Kai mitten durch den Marinestützpunkt geschlagen 
werden musste. Die Piloten mussten die Flugzeuge durch diesen 
schmalen Weg "lotsen", wobei die Matrosen auf den Tragflächen saßen, 
um zu verhindern, dass ein plötzlicher Windstoß das Flugzeug erfasste 
und es gegen Gebäude, Zäune oder Maschinen schleuderte. Oft waren 
die Flügelspitzen nur wenige Zentimeter von einer Katastrophe entfernt. 


Als letzter an Bord der Philippine Sea war Admiral Byrd, nur wenige 
Stunden vor dem Auslaufen. Kurz nach Mittag am Donnerstag, dem 2. 
Januar 1947, entfernte sich die Philippine Sea mit Admiral Byrd auf der 
Brücke langsam von der Pier, während Musikkapellen spielten und das 
örtliche Kommando zum Abschied salutierte. 


Die Central Group hatte ihren vorgesehenen Treffpunkt in der Antarktis 
drei Tage vor dem Auslaufen der Philippine Sea erreicht, als sie am 30. 
Dezember 1946 auf der Scott Island eintraf. Das heißt, alle bis auf den 
Eisbrecher Burton Island. 


Dieser befand sich ebenfalls auf einer Erprobungsfahrt, als er für die 
Mission angeheuert wurde. Die Burton Island verließ ihren Stützpunkt an 
der Westküste mit Verspätung und erreichte das Südpolarmeer als letzte 
von allen - in der Tat erreichte sie es gerade noch rechtzeitig, um nach 
Hause zu fahren, als der überstürzte Rückzug ausgerufen wurde, wie 
wir gleich noch sehen werden. 


Das erste "Opfer" von Byrd's War war das U-Boot USS Sennet. Die 
Schiffe der Central Group folgten dem Eisbrecher Northwind durch das 
Packeis in die offenen Gewässer des Rossmeeres. 


Offiziell heißt es, das Eis sei für das U-Boot zu gefährlich gewesen, so 
dass es zur Scott Island zurückgeschleppt wurde. 


Einige Forscher haben jedochspekuliert, dass das U-Boot tatsächlich 
auf die deutsche U-Boot-Abwehr gestoßen ist. Vom Rossmeer aus ging 
es zur Reparatur nach Neuseeland und dann zurück zur Heimatbasis, 
der Marineeinrichtung Balboa in der Kanalzone. Der Rest der Gruppe 
erreichte die Bay of Whales am 15. Januar. 


In den folgenden zwei Tagen gingen die Landungstrupps an Land und 
wählten einen Standort für ihr Basislager aus. Nachdem ein Standort für 
Little America IV ausgewählt worden war, wurde sofort mit dem Bau 
begonnen. 


Schon bald wurde eine Vielzahl von Fahrzeugen ausgeladen und für 
den Bau von drei verdichteten Schneepisten und einer kurzen 
Landebahn aus Stahlmatten sowie für die Vorbereitung der Eisfläche für 
die Zeltstadt (mit einer einzigen Quonset-Hütte) eingesetzt. 


Zu den eingesetzten schweren Maschinen gehörten Traktoren, Jeeps, 
"Wiesel", Bulldozer und andere Raupengeräte. 


Das zweite "Unfallopfer" und der erste offizielle Todesfall ereignete sich 
am 21. Januar. Das Opfer war ein junger Matrose namens Vance 
Woodall vom Versorgungsschiff Yancey. Aus einem Bericht über den 
Vorfall: 


Die D6-Zugmaschinen erwiesen sich als zu schwer, um auf 
dem Schnee zu fahren, der auf der Eisoberfläche der Bucht 
lag. Um eine ausreichende Zugkraft zu erreichen, mussten die 
Fahrer die Stahllaufflächen in den Schnee pflügen lassen, bis 
sie das harte Eis erreichten. Infolgedessen griff oft eine 
Lauffläche vor der anderen auf das Eis, wodurch der Traktor 
heftig hin und her geschleudert wurde, bis beide Laufflächen 
gleichmäßig einbrachen. 


Im offiziellen Unfallbericht heißt es, dass Woodall unglücklicherweise 
sowohl seinen rechten Arm als auch seinen Kopf in den Lamellen der 
Walze einklemmte, als der Traktor plötzlich nach vorne schoss. 
Woodalls Wirbelsäule wurde "hoch im Nacken" durchtrennt, und der 
Marineveteran war auf der Stelle tot. Vier Tage später traf ein sehr 
unzufriedener Admiral Byrd ein. 


Die Philippine Sea traf am 25. Januar in der Nähe von Scott Island mit 
der Central Group zusammen. Vier Tage später, am 29. Januar, 
starteten die ersten beiden RAD erfolgreich zu dem gefährlichen Flug 
nach Little America - mit Admiral Byrd an Bord des ersten Flugzeugs in 
der Luft. Am 30. Januar waren alle sechs R4Ds sicher angekommen. 
Damit war das Ziel des Flugzeugträgers erreicht. Die R4Ds waren zu 
groß, um zum Flugzeugträger zurückzukehren, und sollten am Ende des 
Einsatzes einfach zurückgelassen werden. 


Die Philippine Sea setzte umgehend ihr Heck in die Antarktis und 
machte sich so schnell wie möglich auf den Heimweg, um am 28. 
Februar in Quonset Point, Rhode Island, einzutreffen. Von ihrer Basis in 
Little America aus unternahmen die sechs R4Ds zahlreiche 
Kartierungsflüge tief in das Herz des gefrorenen Kontinents, darunter 
mehrere Überflüge des Südpols. In der Zwischenzeit flogen ihre 
Kollegen in den PBM-"Flugbooten", die von den 
Wasserflugzeugbeibooten der Ost- und Westgruppen gestartet wurden, 
Kartierungsflüge entlang der gesamten antarktischen Küste. Insgesamt 
wurden über 73.000 Fotos gemacht. 


Doch was der Traum eines Kartenmachers hätte sein sollen, entpuppte 
sich als kartographischer Albtraum. Nur ein paar Tausend der Fotos 
waren überhaupt von Wert, da es an geeigneten Bodenkontrollpunkten 
fehlte. Ohne bekannte Orte, um die Bilder zu einem Mosaik 
zusammenzusetzen, gab es nur bedeutungslose Bilder von Eis. 


Im folgenden Jahr wurde eine viel kleinere Expedition mit dem 

Namen Operation Windmill gestartet, um die benötigten Koordinaten 
zu ermitteln. Einige Forscher vermuten, dass der eigentliche Zweck von 
Windmill darin bestand, herauszufinden, ob die Basis 211 noch bewohnt 
war, und dass der Bedarf an Bodenkontrollpunkten eine buchstäbliche 
"Küstengeschichte" war. 


Für die Besatzungen der Operation Highjump verlief die Fotokartierung 
nicht so gut. Alle drei Gruppen wurden von schlechtem Wetter geplagt: 
Nebel, niedrige Decken, dichte Wolken in der oberen Atmosphäre, 
starke Winde usw., aber die Gruppe West hatte es am schlimmsten, 
denn sie verbrachte ganze Wochen damit, kein Flugzeug in die Luft zu 
bekommen. Das bemerkenswerteste Ereignis der Westgruppe war die 
Entdeckung der Bunger-Oase. 


Wie ein Chronist der Antarktis es ausdrückte: 


Entweder am 30. Januar oder am 1. Februar (die 
Aufzeichnungen sind unklar) hob der PBM-Pilot Lieutenant 
Commander David E. Bunger aus der Bucht ab und nahm 
Kurs auf das mehrere hundert Meilen entfernte Festland. Zu 
diesem Zeitpunkt befand sich die USS Currituck vor dem 
Shackleton-Schelfeis an der Queen Mary Coast von Wilkes 
Land. Als die Bunger die Küstenlinie erreichte, flog sie mit 
brummenden Kameras nach Westen. Plötzlich sahen die 
Männer im Cockpit einen dunklen Fleck über dem kahlen 
weißen Horizont auftauchen, und als sie näher kamen, trauten 
sie ihren Augen nicht. 


Byrd beschrieb es später als ein "Land mit blauen und grünen Seen und 
braunen Hügeln in einer ansonsten grenzenlosen Weite aus Eis". 
Bunger und seine Männer untersuchten die Region sorgfältig und eilten 
dann zurück zum Schiff, um den anderen von ihrer Entdeckung zu 
berichten. Einige Tage später kehrten Bunger und seine Besatzung 
zurück und fanden einen der Seen, der groß genug war, um darauf zu 
landen. Bunger setzte das "fliegende Boot" vorsichtig auf und kam 
langsam zum Stehen. 


Das Wasser war für die Antarktis recht warm, etwa 30°, und die Männer 
tauchten ihre Hände bis zu den Ellenbogen hinein. Der See war voller 
roter, blauer und grüner Algen, die den Seen ihre charakteristische 
Farbe verliehen. " 


Die Fliegerjungen schienen aus dem zwanzigsten Jahrhundert in eine 
Landschaft von vor Tausenden von Jahren gefallen zu sein, als das 
Land gerade begann, sich aus einer der großen Eiszeiten zu erheben", 
schrieb Byrd später. Byrd bezeichnete die Entdeckung als die "bei 
weitem wichtigste, was das Öffentliche Interesse an der Expedition 
angeht". 


Dr. Paul Siple, der engste Freund von Admiral Byrd, der ihn auf allen 
seinen Polarexpeditionen, einschließlich dieser, begleitet hatte, 
kommentierte später, dass die Diskussionen zwischen den 
Wissenschaftlern der Expedition über die Natur der Bunger-Oase noch 
nicht einmal begonnen hatten, "bevor die elf Pressevertreter an Bord der 
USS Mount Olympus Meldungen an die Außenwelt abfeuerten, in denen 
sie die Oase als 'Shangri-La' bezeichneten und andeuteten, dass sie 
von einer geheimnisvollen Wärmequelle erwärmt werde und Vegetation 
tragen könnte". 


Offiziell wurde die Bunger-Oase aufgrund der brackigen Beschaffenheit 
der Wasserprobe von Bunger als Meeresarm abgetan. 


Es war die Ostgruppe, die über dem Neuschwabenland flog, die die 
nächsten und letzten offiziell registrierten Todesopfer zu beklagen hatte. 
Offiziell hieß es, dass eines ihrer PBM-"Flugboote" mit dem Namen 
"George One" auf einen Berggipfel aufschlug, abstürzte und drei 
Menschen tötete. Einer der Überlebenden, der Radarbediener Jim 
Robbins, schildert die Geschehnisse wie folgt: 


Auf meinem Radar war nichts zu sehen außer den Gipfeln der 
Bergkette, die zerklüftetes Gelände mit gut reflektierenden 
Oberflächen hatte. Sie waren 15 Meilen entfernt, wie mein 
Radar anzeigte. Dies stimmte mit unseren sehr fehlerhaften 
Karten überein, und wir waren immer noch eingenebelt, flogen 
in 800 Fuß Höhe (größtenteils unter dem Wetter) und waren im 
Begriff, umzukehren, da es keine CAVU über der Küste gab, 
wie von der Besatzung des früheren Fluges von George 

One angegeben. Bevor wir umkehren konnten, trafen wir auf 
eine Beule, die eine Explosion verursachte. Wir hatten ein 
Loch in den Rumpf und den Rumpftank gerissen, woraufhin 
das 145-Oktan-Benzin ausströmte. Die Flammen aus den 
Motorabgasen haben das Ganze sofort ausgelöst. Das war 
wahrscheinlich die größte Flugzeugexplosion, die es je gab, 
damals im Jahr 1946! 


Der gesamte Rumpf löste sich vollständig auf! Die meisten von 
uns wurden vom Flugdeck aus in die gleiche Richtung 
geschleudert. Zwei von uns wurden durch die Propeller 
geschleudert und waren auf der Stelle tot. Bill Kearns wurde 
direkt durch die Windschutzscheibe vor dem Sitz des Kopiloten 
geschleudert, Warr wurde den Hügel hinter uns 
hinuntergeschleudert. Es hat geschneit wie der Teufel! Williams 
saß neben unserem Flugingenieur Warr und beobachtete 
zusammen mit ihm die Instrumententafel. Nach der Explosion 
fanden wir ihn neben der brennenden Feuerstelle, er war 
innerlich schwer verletzt und blutete aus Mund und Nase. Er 
starb ein paar Stunden später. Der Fotograf McCarty hatte im 
Tunnel bei seiner Trimetrigonkamera und der Tunnelluke 
geschlafen. Offensichtlich wurde er dort herumgeschleudert 
(der Tunnelabschnitt blieb ziemlich intakt und wurde zu 
unserem Schlechtwetterquartier). Frenchy blieb an seinem 
Sicherheitsgurt in den Flammen hängen, die durch den noch 
brennenden Resttreibstoff aus dem Rumpftank verursacht 
wurden.Unser Ehrengast und Beobachter, der Kapitän der 
USS Pine Island, einem Flugzeugtender der Superlative, war in 
einem ganz besonderen neuen Bugsitz angeschnallt, der den 
alten Bugsitz ersetzt hatte. Er war von einer durchsichtigen 
Plexiglas-Kuppel umgeben und bot die schönste Aussicht aller 
Zeiten! Er wurde direkt durch die Kuppel geblasen. Er schien in 
recht guter Verfassung zu sein, mit Ausnahme seiner Nase, die 
offensichtlich schwer gebrochen war. Später stellten wir fest, 
dass er stark hinkte. 


In der Duluth, Minnesota News-Tribune vom 2. Januar 2005 erschien 
die Meldung: 


"Navy versucht, das vor 58 Jahren in der Antarktis verlorene 
Flugzeug zu finden" 


Auf Seite 7A, wo es unter anderem hieß: 


Am 27. November 2004 unternahm die Marine den ersten 
Flug..., um das Wrack der George 1 zu finden, des 1946 
abgestürzten Flugzeugs. Es handelte sich um einen 
gemeinsamen Suchflug an Bord eines Orion P-3-Flugzeugs 
der chilenischen Marine, bei dem eine chilenische Besatzung 
und NASA-Wissenschaftler zusammenarbeiteten. 


"Dies war für uns keine Routineaufgabe", sagte Kapitän 
Christian Aldunate, der leitende chilenische Pilot des 
Bergungsfluges. "Es war eine Herausforderung, Hinweise zu 
finden, die uns helfen könnten, das Flugzeug zu lokalisieren, 
obwohl wir wussten, dass es wegen des Eises und des 
Schnees, die sich über so viele Jahre angesammelt hatten, 
fast unmöglich sein würde, an das Flugzeug heranzukommen." 


Während des 11-stündigen Fluges von und nach Punta Arenas im 
äußersten Süden Chiles tauchte das Suchflugzeug bis auf 150 Meter 
über der Insel Thurston ab, damit die Wissenschaftler mit Radar- und 
Laserstrahlen versuchen konnten, die Überreste des Wasserflugzeugs 
PBM (Martin) Mariner der US-Marine zu orten. 


Obwohl sie in der Welt kaum bekannt sind, werden die drei Männer, die 
bei dem Absturz (1946) ums Leben kamen - Wendell K. Hendersin, 
Maxwell Lopez und Frederick Williams - in der Antarktis immer noch als 
Helden gefeiert. In der McMurdo Station, einer US-Forschungsstation 
am Rande des Ross-Schelfeises, erinnert eine Gedenktafel an die vier 
Männer, die bei der Operation Highjump ums Leben kamen - die ersten 
Amerikaner, die bei einer von Byrds zahlreichen Expeditionen starben. 
Zugegeben, der offizielle Bericht über diese Operation klingt nicht 
gerade wie ein Bericht aus einem Kriegsgebiet. Dennoch halten sich 
hartnäckig Gerüchte über erbitterte Kämpfe, hohe Verluste, 
abgeschossene Flugzeuge und mehr. Alles nur wilde Gerüchte? Wenn 
ja, warum befahl Kapitän Richard H. Cruzen, der operative Befehlshaber 
der Expedition, ein abruptes Ende der Mission nach nur acht Wochen, 
obwohl sie genügend Vorräte für sechs bis acht Monate in der 
Polarregion hatten? Sind Byrd und vielleicht auch die George One auf 
deutsche Scheibenflugzeuge gestoßen? 


Manche nehmen die Äußerungen des Admirals gegenüber einem 
Reporter der chilenischen Zeitung Brisant an Bord der Mount Olympus 
auf der Heimreise als Beweis dafür, dass dies der Fall war: 


Es war für die USA notwendig, Abwehrmaßnahmen gegen 
feindliche Kampfflugzeuge zu ergreifen, die aus den 
Polarregionen kommen... Kampfflugzeuge, die in der Lage 
sind, mit unglaublicher Geschwindigkeit von einem Pol zum 
anderen zu fliegen. 


Laut dem paranormalen Ermittler Alan DeWalton: 


Eine Sache, die Admiral Byrd in einer Pressekonferenz nach 
seiner Niederlage in der Antarktis erklärte, war, dass der 
antarktische Kontinent mit einer "Mauer von 
Verteidigungsanlagen umgeben werden sollte, da er die letzte 
Verteidigungslinie für Amerika darstelle." 


Obwohl die USA und Russland während des Krieges Verbündete 
gewesen waren, wurde plötzlich der "Eiserne Vorhang" errichtet und wir 
und die Russen wurden zu Feinden. Sowohl die Sowjets als auch die 
Vereinigten Staaten umgaben die Pole mit Verteidigungs- und 
Aufklärungsbasen, und dazwischen lag das karge Niemandsland der 
Pole, in dem absolut niemand lebte, oder doch? Könnte es sein, dass 
die Amerikaner so taten, als würden sie sich vor den Russen schützen, 
und sie so taten, als würden sie sich vor uns schützen, während in 
Wirklichkeit sowohl wir als auch sie Angst vor dem hatten, was zwischen 
uns war - das letzte Bataillon der Nationalsozialisten? 


Eine weitere Behauptung, die von einigen Ermittlern aufgestellt wurde, 
obwohl die ursprüngliche Quelle schwer aufzuspüren ist, lautet, dass 
Admiral Byrd nach seiner Rückkehr in die USA vor dem Präsidenten und 
den Stabschefs in Rage geriet (in einigen Versionen der Geschichte 
heißt es, er habe vor dem Kongress ausgesagt) und in einem fast schon 
fordernden Tonfall nachdrücklich "vorschlug", die Antarktis zu einem 
thermonuklearen Testgelände zu machen. 

Kurz nach Byrds Forderung, die Bedrohung in der Antarktis zu 
vernichten, kreisten UFOs über dem Kapitol in Washington D.C.. Einige 
vermuten, dass es sich bei den UFOs um deutsche Raumschiffe aus der 
Antarktis handelte, die die USA vor ihrer Macht warnten, Vergeltung zu 
üben, falls Byrds Empfehlung befolgt werden würde. 


Es gibt natürlich keine offiziellen keine Beweise für Byrds angebliche 
Aussage vor dem Kongress, aber feststeht, dass er vom Präsidenten 
befragt wurde, und die Aufzeichnungen dieser Befragung sind immer 
noch versiegelt. Feststeht auch, dass UFOs nicht nur einmal, sondern 
zweimal über dem Kapitol gesehen wurden, einmal am Tag und dann 
noch einmal in der Nacht. Sie wurden von Tausenden von Menschen 
beobachtet und in der Presse des Landes gebührend erwähnt. 
Allerdings wurden sie 1951 gesichtet, lange nach Byrds Rückkehr und 
noch fast zwei Jahre nach der Operation Windmill. 


Nach Highjump und Windmill wimmelte es in der Antarktis nur so von 
Expeditionen. Obwohl die Amerikaner der Antarktis im nächsten 
Jahrzehnt fernblieben, wurden in den nächsten Jahren von mehr als 
einem Dutzend Nationen Expeditionen gestartet. 


